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NOUVELLES MÉTHODES D'ÉTUDE 
DES AÉRONEFS MODERNES DE GROS TONNAGES 


J usqu’a ces derniers temps, lorsqu’un 
gouvernement jugeait nécessaire de 
rénover sa flotte aérienne, il s’adres¬ 
sait à un certain nombre d’« inventeurs 
d’avions », commandant à chacun un pro¬ 
totype qui devait réaliser certaines condi¬ 
tions de vitesse, de plafond, de charge utile, 
de rayon d’action et d’aménagements mili¬ 
taires ou civils. Chacun de ces « inventeurs » 
se mettait à l’œuvre et, suivant son inspi¬ 
ration du moment, imaginait des formes et 
des dispositions nouvelles qui devaient, à 
son avis, accroître les performances de 
l’avion. Une fois les prototypes construits, 
l’Etat les faisait essayer par ses services, 
choisissait le meilleur ou les deux meilleurs 
pour les construire en série, et envoyait les 
autres à la ferraille. Une telle méthode était 
encore acceptable avec des machines de 
quelques tonnes, dont les prototypes ne 
coûtaient pas plus de 5 à 10 millions ! Elle 
deviendrait actuellement ruineuse avec les 
aéronefs géants, dont les poids se chiffrent 
par dizaines de tonnes et les prix par dizaines 
de millions ! Au surplus, la technique des 
aéronefs est parvenue à ce stade de perfec¬ 
tion où toutes les machines, quels que soient 
leurs constructeurs, tendent vers les mêmes 
formes, qui sont les formes « optima » aux 
points de vue du rendement, du poids, de la 
robustesse. Tous les avions sont maintenant 
des monoplans « cantilever » (1) qui ne dif¬ 
fèrent les uns des autres que par des détails 
de formes ou par des systèmes de construc¬ 
tion. Les méthodes de calcul sont à peu près 
standardisées ; elles sont suffisamment déve¬ 
loppées pour permettre de calculer à coup sûr 
et avec une grande précision chacun des 
éléments de l’aéronef. Dans ces conditions, 
l’établissement d’un projet de «machine 
volante » n’est plus tant l’affaire d’un 
« inventeur » que celle d’un bureau d’études 
ayant à sa tête un « cerveau » capable d’em¬ 
brasser tous les éléments de ce vaste pro¬ 
blème, de diriger les travaux des diverses 
sections chargées d’étudier, de dessiner tous 
les éléments de l’aéronef à construire. La 
vérification des calculs ne se fait donc plus 
sur l’avion terminé ; on l’exécute soit sur des 
éléments séparés dont on contrôle les coef- 
(1) Une aile est dite « cantilever » lorsqu’elle n’est 
pas soutenue par des haubans, mais en porte-à-faux. 


ficients de résistance, soit sur des maquettes 
dont on mesure les caractéristiques au tun¬ 
nel aérodynamique, de telle façon que, lorsque 
l’avion est terminé, on est aussi certain de sa 
« réussite » qu’on l’est, par exemple, de celle 
d’un paquebot construit dans un chantier 
maritime. 

Quelques chiffres publiés récemment par 
la Société des Avions «Douglas», au sujet de 
l’établissement du prototype quadrimoteur 
DC.-4 de 30 t (commandé par les grandes 
compagnies aériennes des Etats-Unis), don¬ 
nent une idée suffisamment exacte de ce 
que représentent ces travaux. 

Rappelons que cet avion aura 42 m d’en¬ 
vergure, 30 m de longueur, 7 m de hauteur ; 
que sa puissance totale sera de 5 500 ch, 
qu’il transportera 42 passagers, 3 t de fret 
et 5 hommes d’équipage à 300 km/h. 

L’établissement du prototype a demandé 
500 000 heures de travail au bureau d’études. 
Des essais de rupture ont été, en outre, 
effectués sur plus de cent pièces principales 
de la charpente. Plus de 21 000 heures d’in¬ 
génieurs furent employées aux essais de 
laboratoire destinés à vérifier les calculs. 
Aussi il n’y a pas lieu de s’étonner que de 
semblables travaux aient duré deux ans 
et aient coûté plus de 1500 000 dollars. 

On peut ainsi se rendre compte de la 
«puissance » nécessaire aux entreprises aéro¬ 
nautiques qui se chargent d’établir ces aéro¬ 
nefs géants de 30 à 100 t (1) qui, un jour, 
assureront un service régulier sur les grandes 
lignes intercontinentales. 

On s’en rend compte encore par ce fait 
que la Société Douglas, qui occupait, il y a 
un an, 7 500 ouvriers et qui construisait alors 
un avion par jour, n’en utilise maintenant 
plus que 5 000 pour construire chaque jour 
trois avions. Naturellement, ce résultat a été 
obtenu en équipant l’usine de Santa-Mo- 
nica d’un outillage formidable qui devient 
de plus en plus nécessaire, non seulement à 
l’économie, mais aussi à la précision de l’usi¬ 
nage exigées par la fabrication en série. C’est 
pour avoir trop longtemps ignoré cette évo¬ 
lution de l’industrie aéronautique que nos 
usines sont actuellement hors d’état de four¬ 
nir en quantités suffisantes à notre armée de 
l’air les appareils dont elle a besoin. 

(1) Voir La Science et la Vie, n» 245, page 333. 



